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1. INTRODUCCIÓN
 ‘Cierto arte de la lectura -y no sólo de la lectura de un texto, sino lo que 
llamamos la lectura de un cuadro, o la lectura de una ciudad- podría consistir en 
leer de costado, el llevar al texto a una mirada oblicua, aunque ya no se trata de la 
lectura a su nivel fisiológico: ¿cómo enseñar a los músculos extraoculares a ‘‘leer 
de otro modo’’? ‘1
1.-PEREC, Georges. 
Pensar, Clasificar. 
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FIG 1.- La Venus del 
Espejo, pintura de Tiziano, 
1555
 
 ¿Es posible reconocerse al mirar a otro, como si fuese un espejo? 
¿Es posible mirarse a sí mismo en un espejo y descubrir que la imagen 
es diferente? La palabra reconocer ya admite un ‘conocer de nuevo’, que, 
como tal, puede presentar sorpresas respecto a lo ya conocido. 
 Poner dos ciudades en el espejo es el objetivo del presente texto: 
colocarlas una frente a la otra, con el objetivo de ensayar un modo de 
buscar. El trabajo no se sintetiza, por tanto, en  un qué, sino en un cómo 
al hablar paralelamente de dos ciudades a la vez, las relaciones y los 
lazos entre las dos ayudan a una comprensión desprejuiciada. Algo 
aparentemente idéntico revela sus diferencias y algo inicialmente opuesto 
revela quizás su analogía. En cualquier caso, la matización está asegurada. 
La comparación, de algún modo, reordena nuestras categorías, descubre 
relaciones, órdenes. 
 Valencia y Barcelona porque están en mi camino continuamente, 
porque son mi materia prima. Una da luz a la otra en indistinto orden: 
el lector pone de su parte. Lo escrito sobre ellas es conocido, se esbozan 
muchos temas. La importancia reside en la lectura que surge al ponerlas 
en paralelo, en los lazos.
 La búsqueda tiene una doble dirección. El título del texto es 
elocuente: se pretende que una ciudad (la propia, la ajena) dé luz a la otra 
(la ajena, la propia), proporcione una nueva lectura sobre lo ya conocido 
o utilice lo propio para abrir entendimiento entre lo desconocido. La 
segunda dirección, simultánea, pretende que las relaciones establecidas 
abran caminos de estudio sobre la ciudad. Este es el impulso, la dirección, 
pero no el objetivo. Se trata de explorar, manipular, ensayar el proceso 
de búsqueda de hipótesis, cuyo objetivo es preguntar, y no responder. Si 
nos atenemos al método científico, nos detendríamos a la puerta de él, a 
la fase inicial de búsqueda de ideas o hipótesis que, según Karl Popper, 
no está sujeta a ninguna ley lógica:
 ‘la investigación científica es imposible sin fe en algunas ideas de una 
índole puramente especulativa ( y, a veces, sumamente brumosas): fe desprovista 
de garantías.’
 ‘la etapa inicial, acto de concebir o inventar una teoría, no me parece que 
exija un análisis lógico ni sea susceptible de él.’2
 Explayarse y dilatar el proceso de aproximación nos lleve quizás 
a una matización relevante, o a una comprensión más compleja. No 
buscaremos un método lógico, cerrado, pero sí exploraremos modos de 
relacionar y preguntar.
 
 
 Todas las ciudades son singulares pero todas tienen una 
materia común. Todas están hechas de ‘lo mismo’ y, por tanto,  son 
muy oportunas para comparar. Al ser un objeto cultural -creado por el 
hombre- pretendemos a veces entenderlo haciendo uso de los mismos 
órdenes y criterios con los que lo construimos. Pero la coexistencia de estos 
-nuestros- órdenes con otros de múltiples niveles provocan resultados muy 
difíciles de comprender bajo esas planeadas ‘leyes iniciales’. Por tanto, es 
interesante leer la masa urbana bajo perspectivas desarraigadas de los 
prejuicios que nos unen a las ciudades en tanto que partícipes de ellas 
como coautores. 
 Al escoger dos ciudades cualesquiera podemos compararlas desde 
distintos ángulos, analizando relaciones en diferentes niveles. También 
podríamos relacionar muchas ciudades desde un sólo nivel. Algunas 
combinaciones serán fructíferas y otras no. En cada par encontraremos 
–o no- hilos de relación. Entre Barcelona y Valencia las coincidencias son 
fructíferas, y la lectura se centrará en algunos aspectos solamente.
 
  Sin intención de encontrar verdades cerradas o absolutas, sino 
modos sencillos y operativos de manejar la enorme cantidad de elementos 
conectados entre sí a diferentes escalas en las ciudades, se busca caminar 
en dirección de poder desentrañar la ciudad, estableciendo espejos o 
imágenes.3
 
 Por tanto, no se garantiza que las hipótesis lanzadas sean válidas. 
Es posible que algunas sean falsadas con prontitud. Pero también es posible 
que alguna sea útil y abra alguna nueva mirada difícil de abrir de otro 
modo. Si encontramos que esta forma de buscar es operativa podremos 
utilizarla en más ocasiones, en pos de aproximarnos mejor a la ciudad.
 
 El cuerpo principal de la tesina recorre ocho estadíos comparativos 
correspondientes a cuatro temas diferentes. En estos ocho estadíos se 
esbozan los temas a poner en paralelo.
  El origen, fundamento, y detonante de la tesina está en un trabajo 
en collage, adjuntado ordenadamente en el capítulo 2, y oportunamente 
en los textos. El collage principal -un proceso en el que se intenta elaborar 
Valencia a través de piezas de Barcelona- ha sido el sorprendente origen 
de cada uno de los capítulos comparativos. Sería deseable la lectura 
simultánea de ambos recorridos -el de los textos, el de los collages- pero 
no tienen el mismo orden. Por tanto, se sugiere una iterativa lectura de 
uno y otro para ir adentrándose con cierta simultaneidad en ambos, y 
enriqueciendo uno con el otro.
 Finalmente, será interesante descubrir si introducir estos 
parámetros imaginativos aporta puntos de vista nuevos, o resultados 
coherentes o servibles. 
 En resumen, la tesina tratará de indagar sobre una triple pregunta:
¿Puedo utilizar el conocimiento de mi propia ciudad para comprender otra?
,
¿Conocer otra ciudad puede ayudarme a entender mejor la mía propia?
,
¿Comparar ciudades es un modo de desentrañar el fenómeno urbano?
2.-POPPER, Karl R. 
La Lógica De La 
Investigación Científica. 
3.- En matemáticas, una 
imagen es sencillamente 
una correspondencia de un 
elemento de un grupo en otro 
elemento perteneciente a otro 
grupo, sin necesidad de ser 
idénticos.
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> la caligrafía del fin de las calles
 Esta tesina fue iniciada con otros objetivos, y posteriormente se 
desvió de su primera intención. No obstante, algo de este inicio pervive, 
y por tanto es necesario mencionarlo.
 Se partió de un inicial estudio de la forma que tienen las calles 
de acabar su trazado. Examinando varias decenas de calles se llegó a la 
categorización (no excluyente) descrita en la FIG. 3, en la que se describen 
los siguientes tipos de calle en relación a su fin: calle que acaba en una 
actividad o equipamiento importante, calle con un fin representativo 
simbólica y formalmente, calle con un fin sutil o transitivo -dificilmente 
definible-, calle que acaba repentinamente, calle con un final natural y 
calle que no tiene fin. 
 A partir de este inventario inicial de ejemplos aparece una 
interesante observación: a escala del conjunto metropolitano algunas 
calles fundamentales son precisamente aquellas que no tienen un fin muy 
claro, o directamente puede considerarse que no se acaban nunca. Las 
calles con fin determinado, cerrado y representativo siguen muchas veces 
la lógica de la escala  de la ciudad histórica, y son muy representativas en 
ella.
 Algunas -no todas- de aquéllas calles ‘sin fin’ tienen otra 
característica muy apreciable: recogen a lo largo de su desarrollo el fin 
de muchas otras calles. Esto quiere decir, de algún modo, que ‘cosen’ y 
sirven de límite entre varias tramas o núcleos. 
 De esta forma se describen dos extremos: la calle que recoge trabajo 
trasversal y la calle con tensión hacia un destino (FIG 2). Se define como un 
valor, y, por tanto, todas las calles estarían en algún punto entre ambos 
extremos. 
 La FIG 4  representa las ciudades destacando los enclaves en los que 
cada calle acaba -su propio fin y lo que lo limita. Se revela lo característico 
que es a cada trama urbana su caligrafía de fin de las calles, surgiendo 
paralelismos entre ambas ciudades. Por una parte, los barrios de origen 
medieval tienen una caligrafía parecida entre sí, los ensanches tienen un 
silencio mayor de finales -especialmente en Barcelona, donde el Eixample 
es abrumadoramente mayor- y los barrios que constituían poblados -como 
Sants, Gracia, el Clot en Barcelona; Russafa, Benimaclet o el Cabanyal en 
Valencia- presentan entrecortamientos contínuos a pequeña escala. En 
Barcelona la extensión, radicalidad y rotundidad del Eixample ocasiona 
unos límites mucho más desplazados y continuos hacia el borde con las otra 
tramas; por su parte, en Valencia la caligrafía entrecortada se distribuye 
de forma más homogénea por toda la ciudad, dada la heterodoxia en los 
planes de crecimiento.
 Por otra parte, las rondas, el Paral.lel, la Ciudadela, la zona de la 
Sagrera y el Clot, el borde marítimo; así como el rio Turia, los Jardines del 
Real -también llamado los Viveros-, Blasco Ibáñez, y algunos tramos de la 
Gran Vía en Valencia; se identifican como las vías que más finales recogen. 
Son precisamente estas vías ‘sin fin’, o al menos ‘sin fin relevante’ -que tienen 
un valor como unión y separación de tramas a uno y otro de sus márgenes- 
las que serán determinantes en el proceso de collages, en el cual estas vías 
o puntos son consideradas ‘estructurantes’, comparables, sustituíbles. A 
partir de estas primeras incursiones se realizarán operaciones geométricas 
sencillas que permitirán llevar a cabo especulaciones formales -en forma 
de collage- que nos dirigirán a lanzar las comparaciones.
FIG 2.- Las calles que 
recogen trabajo 
transversal y las calles que 
tienen tensión hacia un 
destino. 
FIG 4.- La caligrafía del fin 
de las calles en Barcelona 
y Valencia.
FIG 3.- Los tipos de fin de 
las calles. 
FIG 2
FIG. 3
FIG 4
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2. COLLAGES
 
 ‘Kubla Kan había advertido que las ciudades de Marco Polo se parecían, 
como si el paso de una a la otra no implicara un viaje sino un cambio de elementos. 
Ahora, de cada ciudad que Marco le describía, la mente del Gran Kan partía por 
cuenta propia, y desmontada la ciudad parte por parte, la reconstruía de otro modo, 
sustituyendo ingredientes, desplazándolos, invirtiéndolos.’ 4
4.-CALVINO, Italo. Las 
ciudades invisibles.
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3. RECORRIDO COMPARATIVO
 ‘El proceso de aprendizaje es algo paradójico: miramos atrás, a la historia 
y a la tradición, para avanzar; también podemos mirar hacia abajo para ir hacia 
arriba. Y la suspensión del juicio puede usarse como instrumento para formular 
luego un juicio más sensato. He aquí un modo de aprender de todas las cosas.‘ 5
5.- VENTURI, Robert. 
Aprendiendo de las 
Vegas
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FIG 5.- Collage C1
-ver capítulo 2- 
fuente de la cartografía: 
Institut cartogràfic de 
Catalunya- www.icc.cat. 
Elaboración propia. 
FIG 6,7,8,9.- Páginas 
siguientes.
en las fig. 6,7 se destaca 
la simetría proporcionada, 
y en las fig. 8, 9 el 
desequilibrio posterior o 
anterior. 
E: 1/100.000; 
fuente de la cartografía: 
plano territorial Valencia- 
COACV; plano territorial 
Barcelona- Institut 
cartogràfic de Catalunya- 
www.icc.cat. 
Elaboración propia. 
FIG 5
> simetría a gran escala
 La relación original de las ciudades con su sustrato natural 
preexistente pervive hoy de algún modo. Es interesante cerciorar que los 
elementos naturales no tienen el mismo papel en ambas ciudades. Estos 
papeles se entremezclan con criterios diferentes al más obvio. De ahí se 
explica los equívocos constantes al hablar del ‘mar’ o de los ‘ríos’ como 
algo estable y equivalente en cualquier urbe. Basta un pequeño análisis 
para sugerir que esta equivalencia es cuestionable.
 A escala territorial ya encontramos las primeras correspondencias 
entre ambas ciudades: correspondencias no directas. Para comenzar 
localizamos un paralelismo en la presencia de una gran masa hacia el sur, 
a saber: la Albufera, el Montjuic. Esta relación con la ciudad -simetría- se 
ha trasformado. La Albufera ha menguado de unos 30.000ha a 3.000ha, 
alejándose de la ciudad, y teniendo ahora mismo un tamaño comparable 
a la conurbación valenciana. Al contrario, los tamaños de Barcelona 
amurallada y del Montjuic tenían un peso específico parecido, pero el 
crecimiento y expansión de la ciudad de Barcelona en los dos últimos 
siglos ha desequilibrado la simetría. (FIG 6,7,8,9)
 Por tanto, la Albufera aparece como una contundente simetría ante 
la urbe de Valencia, de manera análoga a Montjuic respecto a Barcelona, 
constituyendo un obstáculo hacia el crecimiento y circulación de ambas 
ciudades hacia el sur. En ambos casos, los caminos han bordeado esta 
‘masa’ desviándose hacia el interior, o bien ciñéndose al pequeño cordón 
que separa tanto Montjuic como la Albufera del mar.
NOTA: Salvo en los 
collages y en contadas y 
evidentes excepciones, 
las fotografías y 
cartografías mostradas 
en las comparaciones 
corresponden a 
Valencia en las páginas 
pares y están en 
comparación con las 
de las páginas impares, 
que corresponderán a  
Barcelona.
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FIG 7FIG 6
1000 m
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FIG 9FIG 8
1000 m
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6.- El origen de la Albufera 
se remonta al Pleistoceno, 
hace 1.8 millones de años.
7.- La Albufera recibe 
eventualmente caudal 
de dos de ellos: el de 
Picassent y el de Catarroja.
 Ambas ciudades están limitadas territorialemente por dos ríos -el 
Turia y el Jucar, en el caso de Valencia; el Besós y el Llobregat, en el caso 
de Barcelona-, a norte y sur.  Estos dos ríos tienen un acompañante -en 
un caso la Sierra de Collserola, en otro caso la Albufera- que caracteriza 
por completo la llanura donde se sitúa la ciudad, y que es, en este sentido, 
comparable. La lógica que corresponde a la existencia de dos ríos es la 
misma que corresponde a la presencia de la sierra de Collserola y la 
Albufera; no se entiende unos sin el otro ni al revés. (FIG 10-13)
 La llanura de Barcelona, situada entre el Besós y el LLobregat, 
con suave pendiente bajando hacia el mar, está cargada de escorrentías; 
torrentes o rieras que forman unos cortes precisos, no muy profundos pero 
muy frecuentes (FIG 17). Estos torrentes bajan de  la sierra de Collserola, 
situada precisamente entre los dos ríos. Esta sierra es el límite más rotundo 
del territorio barceloní hacia el interior. 
 La situación original de la llanura de Valencia era singular 
y diferente. Entre el Jucar y el Turia se sitúa la Albufera. El origen de 
la Albufera6 es el cierre de una antigua bahía que se formó como 
consecuencia del hundimiento de la llanura entre ambos ríos. Un cordón 
de sedimentos cerró de nuevo la bahía, creando un lago con un microclima 
muy característico, una gigantesca marjal que discurría en prácticamente 
todo el territorio comprendido entre los dos ríos (unos 30 km); separado del 
mar por un cordón sedimentario llamado devesa, territorio entre dunar y 
boscoso. Tan sólo unos pocos montículos sobresalían de este enorme lago, 
que fue secándose con el tiempo y sobre todo a causa del aprovechamiento 
agrícola. 
  
 El agua ha sido un controvertido tema, en cualquier caso. Los 
torrentes -mucho más cuantiosos en Barcelona, pero también existentes 
en Valencia7- pertenecen a una lógica; las acequias -mucho más frecuentes 
en Valencia, pero también existentes en Barcelona- corresponden a otra 
lógica más domesticable. Por tanto, en cada ciudad la lógica dominante 
fue una u otra, y ello ha condicionado el llano y también la forma urbana. 
Los torrentes son menos modificables, y por tanto más determinantes; 
las acequias se adecúan constantemente a la lógica de los caminos, y por 
tanto, son un límite doble, aunque menos rígido. Podríamos nombrar 
muchos torrentes que hoy día aparecen en la nomenclatura de las calles 
de Barcelona y permanecen patentes en la trama de la ciudad. Dos de ellos 
han sido de singular importancia en la forma de Barcelona: el que bajaría 
por las Ramblas (torrent de Creu d’en Malla) y el Torrent de l’Olla. 
 Desde muy pronto se trató de controlar las aguas. Contrario a lo 
que pueda parecer, las ramblas estaban ligeramente elevadas (FIG 18) con 
respecto a las zonas laterales, especialmente el Raval, lo que provocaba 
inundaciones, charcas y lagunas insalubres intramuros. Esto generó una 
lógica preocupación y los proyectos de canalización se sucedieron. Por 
su parte en Valencia, el sistema de acequias creado desde los romanos y 
perfeccionado por los árabes organizó las aguas y caracterizó el paisaje 
agrícola de la llanura.
FIG 10 FIG 11 FIG 12 FIG 13
FIG 14 FIG 15
FIG 15.- Arroz junto a la 
Albufera, con los canales y 
caminos.
FIG 14.- La red de acequias 
en el siglo SVIII
FIG 16
FIG 16.- Morfología y 
estructura sedimentaria de 
las rieras sobreelevadas.
FIG 18
FIG 18.- Diagrama 
geográfico de la Rambla 
antes del corte de la 
circulación del agua -que 
fue realizado en 1399.
FIG 17
FIG 17..- Red de torrentes 
que bajan de la Collserola 
en la llanura de Barcelona.
FIG 10-13.-Planos históricos 
territoriales (1584/1808) y 
ortofotos actuales donde 
se contrasta la importancia 
de la Albufera y la Sierra 
de la Collserola
FIG 14-18.-Contraste 
entre ambas estructuras 
dominantes en las 
llanuras: la de la red de 
acequias, y la de las rieras 
sobreelevadas.
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FIG 21
FIG 21.- Barcelona en 1815, 
destacando la rambla que 
atraviesa la ciudad.
FIG 20
FIG 20.- Valencia y la 
comprobación de la traza 
del antiguo brazo del río, 
que se reconoce en sus 
calles.
FIG 19
FIG 19.- Valencia 
prerrománica, la isla fluvial 
del Turia según Nicolau 
Primitiu.
 Hubo otro ‘ríos’ que condicionaron las ciudades. 
 Sobre un montículo de apenas 16 metros de altura en un meandro 
del río Turia se originó la ciudad romana de Valentia, en una pequeña isla 
fluvial limitada por un brazo del Turia que salía y volvía en una distancia 
breve. Este ‘brazo’ se consolidó con la identificación en la construcción de 
la muralla árabe, y aún hoy se identifica claramente su trazado (FIG 21). El 
brazo se secó y Valencia quedó tangente al brazo principal del río Turia, 
entonces llamado Guadalaviar. 
 Barcelona también nació en un montículo -el Taber- que en su 
día era una península; y no alcanzó el torrent d’en Malla hasta siglos 
después. Con el tiempo Barcelona fue atravesada por el medio por su 
‘río’-las Ramblas llevaron agua antes del S XV- que dividía la ciudad 
radicalmente en dos partes. Las actuales Ramblas fueron el mayor de los 
cortes en la ciudad de Barcelona y estaban amuralladas en sus dos orillas.
 Valencia no creció al otro lado del Turia hasta muy tarde, creciendo 
siempre hacia el lado del Júcar. 
 Los sistemas hidrográficos, sus morfologías y sus acompañantes 
geográficos, no son meros ‘entornos’ de las ciudades, sino que pertenecen 
a su lógica más íntima y característica.
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> la llegada o tangencia
 La relación que las ciudades tenían originariamente con sus 
aledaños pervive hoy de algún modo. Durante siglos ambas ciudades 
no crecieron mucho, y desarrollaron unos vínculos muy arraigados en 
el tiempo con sus fenómenos naturales más próximos, de los que se 
aprovechaban y protegían a la vez. En la aceleración urbana de los últimos 
dos siglos ha cambiado el significado y el funcionamiento, pero no parece 
haber dado tiempo a un cambio profundo en estas ligaduras. La imagen 
que se tiene de estos fenómenos está cargada de historia.
 El papel que hoy en día tiene el mar y la playa en las ciudades 
-como lugar de ocio, espacio público y paseo- es relativamente novedoso. 
Su   labor, hace poco más de un siglo, era económica y a la vez entrañaba 
peligro, bélica y climáticamente. Así pues, se identifica en ambas 
ciudades un acercamiento y alejamiento inteligente del mar; buscando 
aprovechamiento económico y protección bélica y climática. En el caso 
de Barcelona, la existencia de un pequeño entrante a modo de puerto 
natural8, y el resguardo de la montaña de Montjuic, configuran un enclave 
que resume ambas actitudes simultáneamente. En el caso de Valencia, la 
situación en un pequeño montículo de 16 m de altura en el meandro del 
río debía dar cierto control a la extensísima llanura que se dominaría a 
los cuatro vientos9; y se conectaba a través del río con el mar, alejándose 
del poco resguardo que podía ofrecer la playa. Este acercamiento a un 
meandro del río guardando una prudente distancia del mar (2km, que 
hoy son 4km) es una forma de proceder que se reconoce en otras ciudades. 
9.- Como ejemplo, en los 
terrenos particularísimos 
de la marjal de la Albufera 
existe una montaña de 27 
m de altura -la Muntanyeta 
del Sants, antigua isla 
del lago-desde la que se 
controla el horizonte a 360 
grados.
8.- Inicialmente el nivel 
del mar era superior y este 
entrante constituia una isla, 
la isla de Mayans, que fue 
trasformada por el hombre 
para ganar tierra al mar y 
construir un puerto. 
FIG 22.- Página derecha 
collage entre las 
tangencias
fuente de la cartografía: 
Institut cartogràfic de 
Catalunya- www.icc.cat. , 
COACV
elaboración propia. 
FIG 22
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 Los grabados y litografías de época muestran reiterativamente 
la ciudad de Barcelona desde la llegada de los barcos en su puerto 
mediterráneo; en Valencia las vistas análogas se dibujan desde la otra 
orilla del río, describiendo los puentes, y las puertas. Hasta ya entrado el 
S. XX Valencia se desarrolló solamente a una sola parte del río10, de modo 
que su tangencia a una sola orilla bien podría asemejarse a la que posee 
Barcelona con el mar. 
 Para acceder a Valencia existía la opción de acceso navegable por 
el río, y tras ello amarrar antes de la puerta del Mar y la Ciudadela, o 
bien el desvío a través de uno de los canales navegables que continuaba 
hacia el barrio de pescadores11.  Por otra parte, desde antiguo existía un 
camino que discurría entre el Grao (el barrio del puerto) y el puente del 
Mar -a decir verdad eran dos caminos: el Vell y el Fondo del Grao- y en 
1788 apareció el ‘Camí nou del Grao’, realizando el mismo recorrido pero 
en una línea recta geométrica y estricta (hoy en día la Avda. del Puerto). 
 El acceso marítimo a Barcelona era más directo: por el puerto, 
también por la puerta del mar, y también contiguo a la Ciudadela. Al 
fin y al cabo, los acceso desde aguas mansas denotan el papel diferente 
que tienen el mar y los ríos en ambas ciudades. El Turia en Valencia y 
el puerto en Barcelona serían análogos en cuanto a llegada, en cuanto a 
tangencia y en cuanto a lugar otorgador de una imágen característica: lugar 
que permite una distancia y una auto-observación, lo cual es puesto de 
manifiesto por las imágenes históricas. En este último sentido el Montjuic 
en Barcelona podría tener un papel parecido, ya que también encontramos 
litografías y grabados que dibujan Barcelona desde este enclave, desde les 
hortes de San Bertrán, parte más baja de Montjuic, junto al mar. 
11.- El barrio de pescadores 
se situaba a la ‘entrada 
más cercana al mar’ de la 
ciudad. 
10.- A la otra orilla existían 
edificaciones, como el 
Palacio Real -destruido 
en el S. XIX- pero no se 
desarrollaba la ciudad, 
ni era, evidentemente, 
intramuros
 Los barrios de pescadores, tradicionales puntos frágiles de ambas 
ciudades -fueron maltratados en sucesivas ocasiones- nos hablan también 
de esta tangencia, lugar natural donde se producen estos asentamientos. El 
barrio de la Ribera en Barcelona se encontraba donde hoy se encuentra la 
Ciudadela, y fue expulsado hacia la Barceloneta, primer barrio proyectado 
de la ciudad. Peor suerte tuvieron los pescadores de Valencia, situados 
en la tangencia descrita: intramuros, próximo a la puerta del Mar. A 
principios del S. XX, al desplazarse el centro representativo hacia el sur 
(Plaza del Ayuntamiento), este barrio fue sustituido por cuatro manzanas 
de edificios burgueses, y su población expropiada pero no relocalizada. 
Y es que este hecho solo constata que a finales del S. XIX la relación con el 
mar deja de tener la importancia económica que disfrutaba, en cuanto que 
la economía se desplaza hacia el modelo industrial. De esto es manifiesto 
también el fracaso de la proyectada Plaza del Palau en Barcelona, que 
pretendía dar una imagen más consolidada a un enclave que había sido 
esencial durante los años de esplendor marítimo, pero que apareció para 
morir pronto, ya que la destrucción de las murallas y la imposición de la 
industria la dejaron sin sentido. 
 Por tanto, estas tangencias hablan de relaciones no del todo 
perdidas, pero desde luego transformadas; y especialmente de una 
relación casi antagónica de las dos ciudades con el mar, y sin embargo 
análoga si ponemos en paralelo el río Turia y el mar en Barcelona.
 Este fenómeno gesta en ambas ciudades una formalización de la 
trama urbana un tanto más polarizada hacia el punto de tangencia, que 
alude al asentamiento original y al crecimiento tardío siempre en dirección 
opuesta a la tangencia, expandiendo el valor de ‘tangencia’ al de ‘borde’ 
en tanto que el crecimiento se desarrolla al abrazo del límite.
FIG 25/26.- Los centros 
históricos de Valencia y 
Barcelona y sus tangencias 
con el río Turia y el Puerto 
mediterráneo.
FIG 27/28.- Los barrios 
de pescadores en la 
tangencia de la ciudad, 
antes y después de su 
derribo y sustitución. (28-
Vlc; 29-Bcn)
FIG 23/24.- Grabados y 
planos históricos donde 
se pone en relevancia 
la importancia de esta 
tangencia.
(Valencia:  Cassaus, 1695; 
Guesdon, 1858; F. Ponce 
de León 1883;
Barcelona: Cerdá, 1855; 
Beaulieu, 1640; I.M.H. 1890)
FIG 25
FIG 27 FIG 28
FIG 26
FIG 23 FIG 24
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> el marco, si no se alcanza
 Continuando en la pesquisa, aparece como paralelo un 
comportamiento urbano, de nuevo ante fenómenos dispares. Y es que 
tanto Barcelona como Valencia han extendido caminos en sus llanuras, 
en la búsqueda de los cuarteles, arrabales o poblados que acaecían como 
satélites por sus alrededores. O deberíamos mejor decir que estos núcleos 
se adherían a estas vías.
 En cualquier caso, un núcleo urbano ha ido tomando protagonismo 
con el tiempo12, y es que su peso específico llegaba a  ser relacionable 
con el tamaño de la ciudad amurallada. Y, sin pretender aún fagocitarlo 
-la distancia era suficiente como para hacer ese núcleo diferenciable- se 
comenzó a buscar dignificar y multiplicar las conexiones con este ‘otro’, 
y así aparecieron caminos y boulevares de unión.
 Es el caso de la Avda. del Puerto en Valencia, camino que 
relacionaba el Grao con la ciudad13, así como la Avda. Blasco Ibáñez, 
diseñada por Casimiro Messeguer a finales del S. XIX, que alcanzaba el 
Cabanyal -contiguo al Grao- . En Barcelona, sería el caso del Passeig de 
Gràcia, camino original que unía Barcelona con la Vila de Gràcia en el S. 
XIX, más tarde complementada -ya con el Eixample- por el Passeig de Sant 
Joan. 
 En ambas ciudades existe una llegada doble: una inicial, camino 
histórico, y una posterior, perteneciente a un plan. En ambos casos, 
curiosamente, la avenida ‘planeada’, posterior, tiene su raíz en el primer 
jardín urbano, aspirando a dar quizás a su ‘nuevo jardín’ caracter de 
‘inicio’ de una gran avenida: no estaba tan erradicado el espíritu barroco.
12.- En Valencia el 
Cabanyal y en Barcelona 
la Vila de Gràcia. 
13.- La Avda. del Puerto, 
o Camí Nou del Grau, se 
impuso en 1788 frente a los 
dos caminos existentes, el 
Vell y el Fondo.
FIG 29
FIG 29.- Collage C5
-ver capítulo 2-
 fuente de la cartografía: 
Institut cartogràfic de 
Catalunya- www.icc.cat. 
Elaboración propia. 
FIG 30.- El centro histórico 
de ambas ciudades, y la 
llegada doble al Cabanyal 
y a Gracia. E: 1/20.000
-40 -41
FIG 30
500 m 1000 m
-42 -43
 Lo descrito revela varias realidades: los poblados estaban 
suficientemente separados para no ser considerados ‘propios’ y eran lo 
suficientemente grandes para merecer atención. Al mismo tiempo, daban 
escala y forma a lo que les había dado cobijo o sentido: en un caso la 
mirada a Barcelona desde la montaña, en otro caso la llegada desde el 
mar. Finalmente, estos poblados sólo enfatizan la existencia y presencia 
de un ‘fondo’: aquello que no se identifica como propio pero se vislumbra. 
En el caso de Barcelona, el fondo, tal y como lo estamos describiendo, 
serían las montañas, y en el caso de Valencia, sería consecuentemente el 
mar. La presencia de estos núcleos no hace sino enmarcar este hecho ‘no 
alcanzado’.
 Todo esto es de algún modo obvio, pero no tanto. Explica cómo la 
ciudad de Valencia vive cotidianamente ‘sabiendo’ que el mar está cercano, 
pero sin integrarlo por completo. Explica el esfuerzo que se hace para 
integrar el mar a la ciudad, algo que sólo un siglo atrás no formaba parte 
de ella. En la dialéctica entre las partes y el todo, habría que explorar si, 
una vez el todo absorbe las partes, el todo se convierte en indiscutible, 
definible y único.
 Hoy en día las avenidas históricas -antes caminos14- estructuran el 
gran llano, antes vacío, ahora urbano. Tanto los núcleos como las vías han 
sido absorbidos por el crecimiento urbano y se comportan de otra forma, 
pero mantienen algo de lo que fueron. Las avenidas ya no son la única 
manera de llegar a estos -ahora- barrios, pero su dimensión e imagen es 
rotunda, y además de unir, dividen, a lo largo de sí mismas, lo que tienen 
a uno y otro lado. Y ante todo se siguen percibiendo como modos de llegar 
a la montaña -a sus pueblos- y al mar -y a los suyos. 
 Pero también tienen gran protagonismo las avenidas planeadas 
posteriormente, especialmente la Avda. Blasco Ibáñez, traza planeada como 
gran protagonista del ensanche de Valencia hacia el este. Este crecimiento 
sólo fue completado por planes parciales y planes de influencia mucho 
menos rotundos que el propio trazado de la vía. 
 Si algo distingue a ambos pares de avenidas es que la Avda. del 
Puerto atraca tangencialmente su objetivo, llegando en realidad al puerto y 
al Grao, y es la Avda. Blasco Ibáñez quién traza una paralela pretendiendo 
alcanzar centralmente al Cabanyal;  en Barcelona es al contrario: el Passeig 
de Gràcia atraca centralmente al barrio de Gràcia mientras que el Passeig 
de Sant Joan lo hace lateralmente.
 Pero aún encontramos otra diferencia más interesante. Mientras 
que la Avda. Blasco Ibáñez fue entendida como el inicio y traza principal 
de un deseado crecimiento lineal -por otra parte más progresista que el 
que estaba aconteciendo en el modelo central- en Barcelona el Passeig de 
Gràcia y Passeig de Sant Joan son los componentes más centralizados de 
un crecimiento del centro ‘hacia los satélites’, contrastado fuertemente 
por una Avda. Diagonal creciente en sentido longitudinal, que, junto con 
la malla Cerdà expandida por toda la llanura, contradicen el crecimiento 
simplemente centralizado que otros autores prefirieron, pero que Cerdà 
superó con una gran apertura de miras. Por tanto, si sintetizásemos el 
crecimiento de ambas ciudades como un ensanchamiento concéntrico 
sumado a otro lineal o expansivo, daríamos con que las avenidas descritas 
son en un caso la representación de lo uno y en el otro caso, de lo otro. En 
este sentido sería comparable la Av. Blasco Ibáñez a la Av. Diagonal.
 
14.- Nos referimos a la 
Avda. del Puerto y al 
Passeig de Gràcia.
FIG 31 FIG 32
FIG 33 FIG 34
FIG 35 FIG 36
FIG 31-32.- Podemos 
observar como se 
representa el mar y la 
Collserola como ‘fondo’ 
en los grabados históricos 
(Guesdon 1858; Nicolás de 
Fer, 1698)
FIG 33-34.- Los poblados 
de Gràcia y el Cabanyal 
aparecen como claros 
protagonistas entre los 
pueblos aledaños (José 
Manuel Cortina, 1899; 
Ildenfons Cerdá 1855)
FIG 35-36.- Las imagenes 
muestran el paralelismo de 
la llegada de una amplia 
avenida hasta un poblado 
denso (Avda. Blasco 
Ibáñez/ Passeig Sant Joan)
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> extrañas ambiciones
 
 Desde tiempo atrás han existido operaciones para ‘acabar’ 
vías importantes que se consideraban ‘huérfanas’ por no tener un fin 
determinado y comprensible. Algunas veces, la existencia de un fin a 
priori -considerar: ‘esto sería un fantástico final’- determina incluso la 
construcción de una vía hacia o desde él. Es el caso, por ejemplo, de los 
Jardines del Real15 y el Parque de la Ciudadela. En otros casos se busca con 
énfasis ‘acabar una vía’: es el caso de la Avda. Diagonal con la construcción 
del Fórum, o del río Turia y sus operaciones de principio y final. Existen 
otros ejemplos en los que se entiende literalmente las calles como río, de 
modo que ‘deben desembocar’ en un fenómeno natural, atravesando lo 
que sea necesario. En el plano de replanteo de 1862 del proyecto de Cerdà 
el Passeig de Sant Joan atravesaba el barrio de Gràcia, así como en el plan de 
enlaces de Jaussely. Se percibía Gràcia como ‘un obstáculo’ para llegar a la 
montaña. Exactamente análoga es la situación de la Avda. Blasco Ibáñez 
en Valencia -ya comparada con el Passeig de Sant Joan en el texto anterior- 
ambas comenzando en el jardín mencionado. Su origen se remonta a 
inicios de S. XX, inicialmente como ‘Passeig de Valencia al Cabanyal’ y después 
como ‘Passeig de Valencia al mar’, ambición que ha llegado a la actualidad, 
considerando el Cabanyal como ‘una barrera’ para alcanzar el mar.
 Nos encontramos por tanto con una paradoja. Si la calle no tiene un 
final, se le busca o construye uno; y si tiene uno a veces se intenta eliminar 
para conseguir ‘atravesarlo’ y ‘llegar a...’.  Son, éstas, ambiciones arraigadas 
que merecen una reflexión. La lógica de ‘finales de calle’ pertenece 
aparentemente a la escala visual o perceptiva, y podemos interpretar que 
se ha escalado esta lógica de manera literal, pretendiendo que una vía 
de más de 10 km. tenga un final concreto. ¿Es realmente determinante o 
característico este final?
15.- También conocidos 
como ‘los Viveros’.
FIG 37.- Collage C8
-ver capítulo 2-
 fuente de la cartografía: 
Institut cartogràfic de 
Catalunya- www.icc.cat. 
Elaboración propia. 
FIG 38/39.- Pág. sigu.-
Comparación entre el 
río Turia en Valencia y 
la Avda. Diagonal en 
Barcelona, señalando los 
‘finales’, construidos en 
las últimas décadas, así 
como su relevancia a nivel 
territorial. E: 1/50.000 FIG 37
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 Podemos cuestionarnos a qué se debe este tipo de ambiciones 
‘finalizadoras’. Si observamos los planos del apartado ‘caligrafía del fin 
de las calles’, podemos entrever que en la ciudad medieval existen plazas y 
monumentos que se dispersan por la trama, provocando la importancia de 
ciertas vías. De forma no planeada, integrada con la naturaleza -formando 
parte de ella- aparecían calles o vías con finales claros o emblemáticos y 
una multitud de interrupciones constantes de vías, que acababan ‘sin más’ 
en cualquier punto. La trama del plan Cerdà, sin embargo,  nos recuerda 
de algún modo la ‘centuriato’ romana, cuya ambición se centraba más 
bien en expandir la cuadrícula por la topografía, en toda la parcelación. 
De hecho, el propio Cerdà define como ‘vías trascendentales’ aquellas que 
parten de la red viaria y distribuyen el movimiento por la urbe a partir de 
otras vías que parten de ellas16 -esto de algún modo ratifica la intuición 
de que las vías relevantes de caracter territorial recogen y estructuran el 
inicio de otras vías.
 Entonces, ¿de dónde parten estas ambiciones? Podemos 
achacar al monumentalismo barroco y su direccionalidad -a partir del 
descubrimiento de la perspectiva aparecen nuevas ordenaciones rectilíneas 
para realzar puntos de fuga y reunir visualmente puntos distantes-, o 
tal vez al higienismo junto el control social que impulsó a Haussman a 
‘boulevarizar’ su ciudad, el origen de esta ambición por ‘acabar’ las calles 
o bien por ‘llegar a alguna parte que suponga un fin claro’. 
 El río Turia, desviado en los años 70, tras la riada del 59, en el 
denominado ‘Plan Sur’17, fue adquiriendo consistencia como jardín de 
manera progresiva. A finales de S. XX se consideró que era importante 
darle un ‘inicio’ y un ‘fin’ relevantes y comprensibles, y para ello se llevó 
a cabo dos proyectos: la Ciudad de las Artes y las Ciencias al lado este 
-cerca de lo que debería ser su desembocadura- y el Parque de Cabecera 
al extremo oeste18.
 La Avda. Diagonal, por su parte, presente como vía fundamental 
en el proyecto de Cerdá, tardó mucho en convertirse en tal. También fue 
‘construyéndose’ paulatinamente, y fue adquiriendo importancia conforme 
la ciudad fue creciendo a su lado y ella con la ciudad. No fue sino hace 
muy pocos años que llegó hasta el final de su extensión proyectada -su 
desembocadura- y se concibió como una ‘oportunidad’ para la ciudad, del 
mismo modo que las Exposiciones Universales o las Olimpiadas lo fueron. 
Por su otro extremo la Avda. Diagonal desaparece, o se transforma en vía 
de comunicación territorial, del mismo modo que el río Turia deja de ser 
urbano y sigue por el territorio hacia el interior. 
 Ambas operaciones de ‘desembocadura’ -el Forum, la Ciudad de 
las Ciencias- , aproximadamente contemporáneas, tienen un carácter 
singularmente parecido: son terminantemente turísticas y ofrecidas a 
eventos privados. 
 Pero encontramos otra ‘diagonal’ en Valencia: la comprendida por 
la Avda. del Cid -que se convierte en autopista y se adentra en el interior- 
junto con Avda. Antic Regne20 y Avda. de Francia. Estas dos últimas 
se desarrollan sobre el trazado original del tren que se dirigía al Grao, 
mientras que la Avda. del Cid fue planeada por Francisco Mora en el 
plan de Eixample de 1907 y sustituye al camino histórico de Quart, el más 
relevante de Valencia hacia el interior, camino que discurría en paralelo al 
río. Este conjunto atraviesa la ciudad completa desde su llegada del interior, 
pasando diagonalmente por todo el ensanche -heterogéneo ensanche, el 
de Valencia- y desembocando en el mismo lugar donde desemboca el río: 
la Ciudad de las Ciencias, el barrio de la Avda de Francia y el Puerto.
17.- El ‘Plan Sur’ (1965-1969) 
desvió el río Turia con  la 
apertura de un brazo que 
comienza en Mislata y 
produce un rotundo corte 
sobre toda la huerta sur de 
Valencia. Su realización 
dejó el río Turia inerte a su 
paso por Valencia, lo que 
supuso iniciativas diversas, 
desde ajardinarlo hasta 
convertirlo en autopista. 
Tras una gran presión 
popular se urbanizó un 
jardín lineal (1986) que hoy 
tiene 8 km de longitud.
20.- La conexión no es 
directa debido a las vías 
del tren: es necesario 
atravesar el túnel que 
comunica las dos Gran 
Vías.
16.- ROSSI, Aldo. La 
arquitectura de la ciudad. 
Se cita un texto de 
Ildenfonso Cerdá en su 
obra: Teoría General de la 
Urbanización.
18.- El Parque de 
Cabecera no supone un 
final del todo real porque 
el río continúa, más aún 
con la apertura del parque 
fluvial que lo atraviesa 
literalemente hacia el 
interior.
FIG 40
FIG 40.- Se destaca aquí 
la ‘otra diagonal’ en 
Valencia, destacando 
de esta vía -compleja y 
fragmentada- su valor 
territorial al atravesar la 
ciudad desde el interior 
hasta el Puerto. 
1000 m
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> la lógica del límite*
 
 Continuando con lo descrito podemos si acaso decir que un 
fenómeno X puede considerarse marco si está a una cierta distancia 
determinada, y tangencia cuando se toca de modo estratégico y puntual. 
En el momento en que el crecimiento urbano comienza a desarrollarse, 
aquél hecho puede llegar a limitar el crecimiento en forma de borde, e 
incluso puede llegar a formar parte de la estructura interna de la ciudad, 
condicionándola totalmente, y convirtiéndose en traza clave y principal 
de la misma.
 Esto es fácilmente observable en Valencia, donde el crecimiento 
fue ‘formado’ por el río Turia. La ciudad creció solamente hacia una orilla 
hasta bien entrado el S. XX. El río era su final, como si fuese su ‘muralla’, 
y no sólo coartaba la ciudad en este aspecto, sino también en la forma en 
que se desarrollaban las nuevas calles, que atracan perpendicularmente 
al mismo, suscitando un eixample muy diferente al de Barcelona.
 Partiendo de una similitud formal, de una especulación intuitiva, 
aparece la siguiente pregunta: ¿qué es lo que provoca que en Barcelona, 
sin que exista un río, aparezca también un ‘corte’ que hace de algún modo 
paralelas ambas situaciones? La causa que en Valencia es evidente, en 
Barcelona surge como algo más compleja y dificil de desentrañar. 
 Observando los planos evolutivos de Barcelona, se descubre 
que una combinación de hechos naturales y culturales tienen un efecto 
conjunto de ‘formadores’ que producen el efecto análogo al río Turia que 
estamos tratando de encontrar.
* tomado del libro con este 
título del autor Eugenio 
Trías.
FIG 41.- Collage en que se 
transforma Valencia para 
convertirse en Barcelona 
-lo contrario que el collage 
principal- de un modo 
muy sencillo, utilizando 
cartografía histórica. 
(Valencia:anónimo, 1925; 
Barcelona: I.M.H. 1890)
FIG 42/43.-Pag. sigu. 
Superposición del 
plano de San Martin 
de Provençals de 1882 
con el actual plano de 
Barcelona y análisis de 
las trazas importantes y su 
permanencia en la actual 
ciudad.
FIG 41
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ANTIGUA CARRETERA A MADRID 
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+ TRANVÍA A BADALONA.
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  Por una parte, el Montjuic es una barrera clara al crecimiento, de 
hecho Cerdá limitaba su plan de ensanche hasta el Paral.lel, concebido 
inicialmente por él como un ‘cinturón’ o final. De manera alternativa al 
plan se construyó el Poble Sec más alla de este límite. Y es que, entre el 
Montjuic y la Collserola, apenas queda una linea tangente donde lanzar 
un camino, que lógicamente es histórico e importante. Es posible hoy 
percibir sus trazas, y también nomenclaturas de calles relacionadas con 
él -la Creu Coberta, Hostafrancs, la Avda. de Mistral.
 En la parte simétrica21 el borde es complejo y está compuesto de 
muchos elementos paralelos que insisten en complicar su permeabilidad: 
el Rec Comptal, las vías de tren que se dirigían a Granollers, Pamplona y 
Zaragoza, los caminos que se dirigían también hacia el norte, así como 
una serie de poblaciones -La Sagrera, el Camp de l’Arpa, el Clot, la LLacuna y 
Poble Nou, todos ellos parte del distrito de San Martí de Provençal, así como 
Sant Andreu más al norte- que se habían ido desarrollando a lo largo del 
tiempo adheriéndose a estos hechos. Esta barrera compleja sería nuestro 
otro brazo del río Turia. 
 La existencia de dos ríos aledaños pero no tangentes -el Llobregat 
y el Besós- se manifiesta en el territorio urbano en forma de deltas, y son 
posible causa -también- de este recogimiento hacia el interior (FIG 46)  Este 
‘recogimiento’ acentúa precisamente la tangencia con la que Barcelona vive 
su relación con el mar. Asimismo explicita la aparición casi ‘natural’ de 
los dos ejes horizontal y vertical (este-oeste/ norte-sur) que son, al fin y al 
cabo, los representados por Paral.lel y Meridiana. Todo esto aparece con 
elocuencia en la FIG 45.
21.- Solà-Morales dedica 
un capítulo a la ‘simetría’ 
que existe entre Montjuic y 
la Ciudadela, en un orden 
parecido al presentado 
aquí, en su libro ‘Deu lliçons 
sobre Barcelona’
FIG 46.- En el libro 
consultado ‘La Ciutat 
Vella i el Poblenou: Assaig 
De Geologia Urbana’ 
se menciona un límite 
geográfico denominado 
‘Graó barceloní’ que es 
definido como un escalón 
situado en la línea donde 
se acumulan los caminos 
hacia el norte (meridiana y 
aledaños). Antiguamente 
el agua alcanzaba esta 
línea, y la zona de Poble 
Nou estaba bajo el nivel 
del mar, lo que explicaría 
el ‘desvío’ de todos los 
caminos e infraestructuras 
hacia esta dirección - que, 
en su momento fue el 
borde marítimo.
FIG 44/45.- Valencia y 
Barcelona en etapas 
de crecimiento, y como 
comienzan a hacerse 
patentes los límites que 
dan forma al crecimiento y 
su paralelismo. (Valencia: 
I.G.N.,1938; Barcelona:  
Faura i Sans 1924)
FIG 47.- Muestra de 
diferentes planos (Plan 
Macià 1934, plan del 
metro, plan de Eixample 
de Rovira i Trias, 1859) 
donde se destacan los 
ejes coincidentes con los 
bordes descritos.
FIG 44 FIG 45
FIG 47
FIG 46
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 Es notable la insistencia con la que estas dos lineas -la horizontal 
y la vertical- aparecen en planos de distinta época y distintas disciplinas. 
Así, la intuición de Cerdà de situar el Paral.lel y la Meridiana como dos ejes 
primordiales en Barcelona se comprende como rigurosamente acertada. 
Desde el plano del GATPAC hasta el plano contemporáneo del metro (FIG 
47), reiteran la importancia de estos dos ejes, y el aparente fin o borde que 
suponen para la ciudad. Ya en época de los romanos aparecían caminos a 
la salida de las puertas norte y sur que ya seguían un trazado parecido, 
y hoy aún es posible distinguir sus trazas. 
 Sin embargo, este ‘buen ojo’ de Cerdà en la situación de los dos 
ejes, no lo fue tanto en la previsión de su importancia, baste observar la 
Meridiana tal como él la imaginó y tal como es hoy día. Surge la pregunta 
siguiente: ¿si en lugar de este bizarro límite hubiese sido el río Turia, 
habría tenido una mayor seguridad de lo infranqueable del borde y 
habría decidido conformar su plan incluyendo esta traza acertando en 
su relevancia real?
 Así, podemos formular que un fenómeno X que está en la distancia 
se percibe como marco, si se toca o alcanza se convierte en tangencia y si se 
sobrepasa se convierte en formador, borde. Y a su vez, los bordes pueden 
tener orígenes de diversas naturalezas: ríos, trenes, caminos, deltas, 
acequias, torrentes, poblados, montañas, jardines, fallas, etc; y su resultado 
puede ser análogo. Además, hay ciertas líneas que tienden a duplicarse o 
situarse paralelas, insistiendo en el corte. Véase un camino, que tiene una 
acequia que discurre a su orilla; o los ríos, flanqueados con frecuencia por 
carreteras; o los caminos principales, que suelen ser paralelos a las vías 
de tren que llevan la misma dirección. Es el caso también de los jardines 
rodeados por vías de tren. El corte se multiplica.
FIG 48
FIG 48.- la Avda. Meridiana 
tal como es (foto aérea 
del Google Earth) en 
comparación con cómo la 
proyectó Cerdá en 1958.
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> los jardines tienen sombra
 
 De todas las hipótesis manejadas en el anterior texto acerca del 
‘borde grueso’ que rodea a la Meridiana falta una lectura. Existen dos 
elementos paralelos en Valencia y Barcelona que también tienen un papel 
importante en la formación del tejido urbano: son los Jardines del Real y 
el Parque de la Ciudadela.
 Es curioso que ambas ciudades tengan un jardín, de una escala 
bastante similar, adyacente al núcleo histórico. Incluso en ambos casos se 
relaciona también con los bordes de los que se ha hablado- la Meridiana 
comienza en el Parque de la Ciudadela y los Jardines del Real se adhieren 
al cauce del Turia. Al mismo tiempo, ambos jardines son el resultado del 
derribo en el S. XIX de edificios preexistentes, lo que produjo la aparicion 
de un vacío. En 1868 se derribó la Ciudadela en Barcelona, construida por 
Felipe V tras la guerra de Sucesión; en 1810 fue derribado el Palacio Real 
de Valencia por las propias tropas en una estrategia militar para evitar 
que las tropas napoleónicas lo utilizasen de bastión. Además, el Palacio 
Real era próximo a la Ciudadela de Valencia, que se situaba a tan solo un 
puente de distancia.
 También, como ya se ha mencionado, de ambos jardines nacen 
avenidas pretendidamente nobles, en una suerte de intención de que estos 
nuevos jardines funcionasen como fin de perspectiva o como inicio de un 
elemento estructurador de la ciudad. Por si fueran pocas coincidencias, 
también a la orilla de ambos jardines se situaban los primeros paseos 
extramuros de la Ilustración: el original Passeig de Sant Joan (que se 
localizaba en el actual Passeig de Picasso) y la Alameda en Valencia.
FIG 49.- collage C3
-ver capítulo 2-
 fuente de la cartografía: 
Institut cartogràfic de 
Catalunya- www.icc.cat. 
Elaboración propia. 
FIG 49
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 Sin embargo, el fenómeno a destacar en esta correspondencia 
se observa en los planos históricos sucesivos. En ellos, se detecta que 
alrededor de estos jardines, y especialmente por detrás, la ciudad tiene 
dificultades en crecer, creándose una ‘sombra acústica’ que de algún modo 
es responsable también de la forma urbana. Así, junto con el proceso de 
borde podríamos describir el de sombra, ambos procesos formadores. 
 Tras el Parque de la Ciudadela, la sombra se añade al complejo borde 
norte; tras los Jardines del Real la ciudad ha crecido mínimamente y tiene 
el punto de crecimento más frágil de toda la ciudad, siendo sólo en los 
últimos veinte años que ha sido colmatado. Podemos especular que esta 
sombra está causada por la multiplicación del corte que supone rodear los 
jardines con los trazados de trenes y tranvías, cosa que sucede en ambos 
casos. De hecho, en otras ciudades donde esto no es así, los jardines no 
han supuesto ningún obstáculo para el crecimiento urbano.
 Un efecto parecido de sombra es detectado en otras localizaciones y 
aparece como un fenómeno urbano interesante: siempre que un elemento 
en cierto modo central o puntual -superficial, y no lineal o direccional- 
tiene unos límites mudos o en cierto modo agresivos para la habitabilidad, 
que coartan o condicionan el crecimiento superficialmente, en todas -o 
al menos varias- direcciones. Es el caso  de la ‘sombra’ generada por el 
Puerto en Valencia, que está gestándose en el crecimiento actual (el Puerto 
-no el deportivo sino el comercial- estaba lejano al crecimiento urbano, 
pero es cada vez mayor y la ciudad también, entrando en conflicto), es el 
caso del área al sur de las vías del tren, también en Valencia. En Barcelona 
detectamos que el Montjuic ‘arroja una sombra’ en su zona sur. El Puerto 
de Barcelona parece que ha encontrado el lugar perfecto donde arrojar su 
sombra: el propio Montjuic.
 Y es el caso, al fin y al cabo, de la Sierra de Collserola y la Albufera, 
que expanden su lógica radialmente, y que, a su vez, impiden que otras 
lógicas -por ejemplo los caminos o los trenes- se dirijan hacia ellas; de 
esta manera ‘desvían’ estos hechos -véase como los caminos esquivan la 
Albufera desde tiempos remotos, lo mismo pasa con los ejes que salen de 
Barcelona -precisamente los que hemos comentado en el capítulo anterior- 
que fluyen en las direcciones que evitan estas influencias superficiales.
 Así, podríamos decir que los bordes o cortes ‘forman’ la ciudad 
obstruyendo el crecimiento a lo largo de su longitud -pero en este caso 
puede ser que la ciudad se desarrolle hasta la orilla mismo, incluso con 
mayor intensidad si cabe- pero podemos definir otros elementos que 
‘forman’ mediante un proceso de ‘influencia’ superficial, de irradiación 
en todas o algunas direcciones. 
FIG 50
FIG 51
FIG 52
FIG 52.- Estado de 
Barcelona en 1943. La 
zona norte del Parque de 
la Ciudadela presenta 
una clara dificultad de 
consolidación.
FIG 50/51.- Cartografía 
extraída de la tesis 
doctoral de Rafael Temes: 
‘El tapiz de penélope: 
transformaciones 
residenciales sobre tejidos  
sin valor patrimonial.’
donde se dibujan cuatro 
fases de crecimiento 
de Valencia (1944-1972-
1989-2004) la última es la 
representada a mayor 
escala.
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> violencia o indecisión 
 
 Las dos plazas que ponemos en paralelo en este texto fueron 
resultado de procesos complejos. Ambas plazas tienen un carácter muy 
similar, se sitúan en la ‘puerta’ hacia el ensanche de la ciudad, en el 
extremo opuesto de lo que hemos dado a llamar tangencia. Ambas reciben 
una línea directamente desde extramuros que las atraca de manera 
perpendicular a la ciudad histórica: por un lado el Passeig de Gràcia, por 
otro las vías de tren. Por estar en ese punto limítrofe entre la ciudad 
antigua y la planeada recogen un aspecto representativo, son punto de 
inevitable concurrencia, y son contiguas a las zonas comerciales más 
pujantes. Incluso los edificios que las definen tienen fachadas neoclásicas 
muy parecidas, alzando pináculos y pequeños torreones. Estas plazas 
desplazaron de manera natural el centro de la ciudad hacia su expansión 
-alejándolo diametralmente de su punto tangente, original polarización 
del centro- y comienzan a existir, desarrollarse y adquirir relevancia con 
la evolución propia del crecimiento de la ciudad.
 Por otra parte, la linea que llega a las plazas divide el eixample 
extramuros en dos partes, llamadas en Barcelona ‘eixample esquerre’ y 
‘eixample dret’. En Valencia esta línea está conformada por la playa de vías 
y la dirección del tren -antes por Passeig de Gràcia también pasaba un 
tren- de forma que es una linea mucho más coercitiva, impidiendo la 
comunicación  peatonal entre iquierda y derecha22-hoy tan solo conseguida 
con puentes y túneles, o bien bordeando la estación- a gran diferencia 
de lo que ocurre con el Passeig de Gràcia. De hecho, las partes izquierda y 
derecha en el ensanche valenciano son notablemente dispares.
22.- Esta división en 
dos partes ha sido muy 
traumática en Valencia 
ya que las vías de tren van 
por superficie y las dos 
Gran Vías no se conectan 
por superficie. La brecha 
entre los dos barrios de 
ensanche es una de las 
más importantes de la 
ciudad. Ahora esto trata 
de ser solucionado con 
la puesta en marcha 
del parque central, que 
enterrará las vías.
FIG 53.- Collage C11
-ver capítulo 2-
 fuente de la cartografía: 
Institut cartogràfic de 
Catalunya- www.icc.cat. 
Elaboración propia. 
FIG 53
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 Además de ensanchar las ciudades, integrando en mayor o menor 
medida los accidentes y cortes existentes en el terreno, apareció otra 
ambición urbanística en este siglo, que encontramos en prácticamente 
todas las ciudades españolas: es la de abrir calles, avenidas y plazas en la 
vieja trama de la ciudad, con el objetivo de sanear y adaptar la ciudad a 
nuevos requisitos y pretensiones higienistas.
 Las avenidas con esta misión de ‘abrir la circulación interna en 
la trama histórica’ fueron llamadas por muchas ciudades ‘Gran Vía’, 
podemos encontrarlas en Madrid, Zaragoza, Murcia, Bilbao y Granada. 
Sin embargo en Valencia y Barcelona fue dado el nombre de Gran Vía 
a la primera vía extramuros que regularizaba el ensanche, una vía que 
provocaba una transición entre lo antiguo y la nueva ciudad. En Valencia 
y Barcelona también se abrieron vías dentro del barrio histórico, pero no 
se les llama actualmente así23, quizás porque ya existía una. Es el caso 
de la Vía Layetana en Barcelona y de la Avda. del Oeste en Valencia. En 
ambas ciudades los planes fueron más ambiciosos que lo que finalmente 
se consiguió llevar a término. El plan Cerdá preveía  la apertura de tres 
vías que atravesaban por completo el centro histórico, uniéndose a la 
lógica del Eixample. Sólo la Via Layetana fue abierta, y hace una década 
se abrió la Rambla del Raval en lo que sería la traza de una de las avenidas 
previstas por Cerdà -este sería un buen ejemplo de apertura de un corte en 
la trama sin necesidad de tener un destino ni de llegar a ninguna parte-. 
En Valencia se abrió tan sólo parte de la Avda del Oeste; en el plan de 
Reforma Interior (1910) se preveía la abertura de otra vía y una plaza, y 
la apertura de la Avda del Oeste atravesando todo el centro. La calle de la 
Paz fue abierta 40 años antes de este plan, y constituye el primer ejemplo 
en Valencia de apertura con ‘violencia’ de una vía con objetivos higienistas.
 La Plaza del Ayuntamiento también tiene en la destrucción su 
origen. Era originalmente el Convento de San Francisco, y sufrió la 
desamortización. Inicialmente sólo se destruyó el jardín del convento y 
se sustituyó por una pequeña plaza triangular que se llamó ‘plaza de San 
Francisco’.  Más tarde se destruyó el convento y se sustituyó por la estación 
de tren. Al expandirse la ciudad, y desplazarse el centro hacia el sur, la 
estación fue retrasada hasta situarse al lado de la Plaza de Toros. Así, la 
plaza fue creándose por fases sucesivas, hasta adquirir el aspecto que tiene 
actualmente. Este proceso de desamortización también fue responsable de 
otros vacíos urbanos, por ejemplo, la Plaza Real de Barcelona, construida 
tras el incendio del Convento capuchino de Santa Madrona.
 La Plaza Cataluña fue un terreno siempre vago y por resolver. Ya 
en la ciudad amurallada, recogía un llano que unía la indecisión entre la 
llegada del Passeig de Gràcia, el Portal del Angel y la bajada de la Rambla. 
Cerdà pretendía edificar en Plaza Cataluña, desplazando esta abertura un 
poco más al oeste, en Passeig de Gràcia, donde situaba un ensanchamiento. 
No fue llevado a cabo este deseo y continuó siendo un lugar polémico, sin 
una decisión contundente. Los acontecimientos y decisiones sucesivas han 
determinado su forma actual.
 Aunque con las FIG 54/55 la posición estratégica de ambas 
plazas parece similar, existen multitud de salvedades. A la Plaza del 
Ayuntamiento, excepto cuando se llega en tren, se suele acceder de manera 
lateral, a diferencia de la Plaza Cataluña, a la que se accede desde dos calles 
notables. En Valencia las vías de tren ocupan ahora este lugar central. El 
único caso de acceso central se produce desde la estación. Esta llegada 
lateral genera también cierta división en la parte derecha e izquierda del 
núcleo histórico, dependiendo de la influencia que le llega de ambos lados 
del ensanche por los que se accede a este centro.
 
 
23.- La Avda. del Oeste fue 
llamada inicialmente‘Gran 
Via del Oeste’ y la Via 
Layetana ‘Gran Vía A’.
FIG 54/55.- Pag. ant.
comparación de los 
primeros ensanches de 
ambas ciudades, divididos 
en dos ‘mitades’ por un eje 
que comienza en la plaza 
descrita.E: 1/20.000
FIG 56/57.- Fotografías 
históricas de ambas plazas 
a principios del S. XX.
FIG 58/59.- Fotografías 
aéreas de ambas plazas 
en la actualidad, desde 
aproximadamente la 
misma distancia.
FIG 58/59.- Fotografías 
aéreas en perspectiva de 
ambas plazas (bing.com/
maps) actualmente.
FIG 56 FIG 57
FIG 59
FIG 60 FIG 61
FIG 58
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> el rigor y el accidente 
 
 Los ensanches de ambas ciudades se han producido en 
curcunstancias notablemente diferentes, y sus resultados así lo atestiguan. 
Al estudiar ambos casos, la primer incógnita que se presenta se cuestiona 
cuáles fueron las circunstancias que llevaron a Valencia a desarrollar 
su crecimiento de forma tan fragmentada y contradictoria. Pero, al 
familiarizarnos con estas circunstancias, la admiración se vuelve hacia 
Barcelona, y la incógnita se trasforma en cómo fue posible que un sólo 
plan se pusiese en marcha con tal determinación y dominación, siendo 
que las posibles trabas y problemas eran múltiples y complejas.
 Las explicaciones son muchas, y probablemente no son suficientes. 
La principal diferencia reside en que en Barcelona se desarrolló un sólo 
plan -el plan Cerdá- absolutamente progresista y adelantado a todas 
las previsiones; y en Valencia, sin embargo, una sucesión de planes24 
fueron absorbiendo las teorías renovadoras de la nueva ciudad industrial 
tan sólo de manera progresiva, y desde luego con mayor retraso. De 
hecho, cada plan tuvo que acatar el anterior, ya que se había construido 
parcialmente y no era deseable contradecirlo. De este modo, contrastamos 
un plan precoz, adelantado a su tiempo con una superposición de planes 
contingentes; planes superpuestos a la llegada masiva de población y 
el crecimiento urbano, simultáneo en ambos casos.  Así, a pesar de su 
polémica, de la omisión del plan económico y social que proponía Cerdà, 
de que fue matizado por las preexistencias y por el Plan Jaussely, y de 
su obstaculización en algunas zonas; a pesar de todo esto, al ponerlo en 
comparación con el de Valencia, la dominación del plan Cerdà sobre la 
situación se muestra aplastante. 
24.- Existen tres planes 
principales de ampliación 
y ensanche de Valencia. 
El primero, en 1958 (S. 
Monleón, A. Sancho, T. 
Calvo) sugería un pequeño 
ensanche y una retirada 
de las murallas a un plano 
quebrado. El segundo 
plan, en 1887, ya inspirado 
por Cerdà (Lluis Ferreres, 
Joaquim Arnau) planeaba 
la misma superficie 
propuesta en el primer 
ensanche, situando las dos 
Grandes Vías quebradas, 
en el lugar de la muralla 
retirada. El orden ya es 
ortogonal, a diferencia del 
predecesor, pero mantiene 
algunas trazas sugeridas 
por el mismo, provenientes 
de parcelaciones y viarios.  
En 1907 se proyecta el 
Eixample más allá de 
la Gran Vía (Francisco 
Mora Berenguer), un plan 
que expandía el plan 
de manera rotunda, y 
por primera vez cruzaba 
de orilla y proponía una 
Valencia que continuaba 
hacia el norte del río. Este 
plan fue llevado a cabo 
con cierto rigor en la zona 
meridional, pero sólo es 
posible leerlo muy por 
detrás de lo que finalmente 
se hizo en el resto de los 11 
km.2 que comprende. 
FIG 62.- Collage C12
-ver capítulo 2-
 fuente de la cartografía: 
Institut cartogràfic de 
Catalunya- www.icc.cat. 
Elaboración propia. 
FIG 62
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 Hay un aspecto paralelo en ambos casos: el plan de ensanche se 
puso en práctica con mayor rigor allá donde se comenzó (FIG 65/66).  Y es 
que, al tiempo que se construía íntegramente una zona, otras zonas de la 
ciudad seguían creciendo, siendo dificil después corregir este crecimiento 
y tornarlo a los ejes del plan.25 
  Al mismo tiempo, es necesario hacer un apunte. Existen varias 
hipótesis acerca de la quiebra del eixample en Valencia: que esta alineación 
parte con el objetivo alinearse con Capitanía general, a la otra parte del río 
-expuesta en el libro El ensanche de la ciudad de Valencia de 1884- o que esta 
dirección continúa con la traza del plano del 58, ya realizado en parte. Pero 
algo es evidente, aunque no se puede asegurar si es voluntario: las dos lineas 
en las que se quiebra la Gran Via, y con ello el plan de ensanche, atracan de 
manera perpendicular al río, una traza importantísima a tener en cuenta. 
Estas lineas han generado un crecimiento concéntrico -completadas por 
las rondas de tránsitos- que ha sido sumado al crecimiento lineal hacia la 
zona marítima, situada a 4 km. de distancia.   
 Pero vamos a indagar sobre otro aspecto. ¿Existe en Valencia 
alguna circunstancia más -además de que el ensanche fue iniciado por este 
área- que explique por qué el ensanche de la zona este fue desarrollado 
con mucha más homogeneidad que la oeste? ¿Tiene esta zona oeste del 
ensanche de Valencia algún paralelismo con la zona de San Martí de 
Porvençals en Barcelona, que también se desarrolló de forma anómala?
 Si observamos el plan de 1907 para Valencia, en la parte oeste 
del primer ensanche aparece una superposición de tramas. (FIG 67, donde 
se representa una trama en negro y la otra en rojo). Por una parte la 
ortogonal a la Gran Via en ese tramo, y por otra una dirección oblicua (la 
representada en rojo) que sigue la lógica de los viarios históricos (la calle 
Quart, la calle Jesús, la calle Cuenca, la calle Ángel Guimerá, las propias 
vías del tren) y que son reafirmados por el planeamiento de la Avda del 
Cid. Es notorio que ambas tramas conviven superponiéndose en el tramo 
que hay entre la Gran Vía Fernando el Católico y la Avda. Pérez Galdós; 
pero después de esta avenida tan sólo domina ya la trama oblicua, no 
siguiendo en ningún caso la ortogonal propuesta por el plan. Incluso los 
pequeños ensanches posteriores ya seguirán por completo esta dirección 
oblicua. Esto no es lo que sucede en la zona este de la ciudad donde, a 
pesar de existir alguna dirección oblícua (la Avda. Antic Regne), la trama 
ortogonal prevalece como dirección principal, incluso más allá del plan 
de ensanche inicial. ¿Qué ha sucedido?
 Llegamos al punto en que volvemos, de nuevo, a los planos 
territoriales E:1/100.000 y hacemos una lectura que vuelve al inicio. 
Históricamente todos los caminos, vías de tren y poblaciones aledañas 
a ellos se han desarrollado fuera de la sombra ejercida por la Albufera y 
la Sierra de Collserola, complicando bastante las circunstancias y cortes 
en las zonas exteriores a estas influencias. De este modo, los caminos, 
carreteras y pedanías se han acumulado en la zona oeste de la ciudad de 
Valencia, gestando un ensanche anómalo, o dificilmente controlable. Sin 
embargo, la zona bajo la influencia de la Albufera ha conseguido un rigor 
y una limpieza mayor en el desarrollo del ensanche, y esto puede deberse 
a la ausencia de estos cortes. Del mismo modo la zona bajo la sombra de la 
Collserola ha sido la más limpia en la ejecución -a pesar de tener muchas 
rieras- y la zona donde se acumulaban los caminos e infraestructuras 
hacia el norte y el oeste han tenido desarrollos más anómalos. Podemos 
incluso llegar a la extravagante hipótesis siguiente: 
 ¿Es posible que gran parte de la responsabilidad del rigor y 
radicalidad del Eixample de Barcelona resida en tener una extensa llanura 
libre de caminos a causa de la presencia de una prominente sierra 
adyacente a su núcleo urbano?
25.-Hay una circunstancia 
digna de mención al 
respecto, y es la aparición 
en Valencia de la calle 
Cirilo Amorós. Esta calle se 
remonta al plan de 1958, y 
ya está construida cuando 
llega el de 1897, que 
continúa con su alineación 
en el resto de calles. Según 
la hipótesis de Vicente 
Colomer -expuesta en el 
libro El ensanche de la 
ciudad de Valencia de 
1884- la existencia previa 
de esta traza ‘preparó’ 
el barrio y lo predispuso a 
esta dirección, por eso fue 
fácil después la puesta en 
marcha del plan del 1987 
en esta zona. 
FIG 63.- Pag. ant.
Superposición del Plan 
de 1907 para Valencia 
(Francisco Mora) con la 
cartografía actual de 
Valencia.
FIG 64.- Pag. ant.
Valencia, estado actual. 
E:1/20.000
FIG 65/66.- Comparación 
en fotografía aérea de los 
Eixamples ‘ortodoxos’ de 
las dos ciudades.
FIG 67/68.- Comparación 
en planta de los Eixamples 
anómalos de ambas 
ciudades, destacando 
la trama desdeada 
con el plan (en negro) 
y la impuesta por las 
trazas preexistentes, o 
simplemente disonantes 
con la dirección principal 
(en rojo) E:1/20.000
FIG 69/70.- Cartografía 
E: 1/100.000; destacando 
la urbe, la relación 
territorial, y los caminos e 
infraestructuras.
fuente de la cartografía: 
plano territorial Valencia- 
COACV; plano territorial 
Barcelona- Institut 
cartogràfic de Catalunya- 
www.icc.cat. 
Elaboración propia. 
FIG 65 FIG 66
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4. COROLARIO A MODO DE INTRODUCCIÓN
 ‘ los animales se dividen en (a) pertenecientes al Emperador, (b) 
embalsamados, (c) amaestrados, (d) lechones, (e) sirenas, (f ) fabulosos, (g) 
perros sueltos, (h) incluidos en esta clasificación, (i) que se agitan como locos, (j) 
innumerables, (k) dibujados con un pincel finísimo de pelo de camello, (l) etcétera, 
(m) que acaban de romper el jarrón, (n) que de lejos parecen moscas.’26
26.- Esta cita está extraída 
del libro de Michel 
Foucault: Las palabras y 
las cosas, que cita, a su 
vez  Borges, que en su 
libro Inquisiciones remite 
a ‘cierta enciclopedia 
china’ donde se relata tal 
clasificación.
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 Este corolario se aparta del hilo del escrito. Como había sido 
prometido, la flecha del estudio se dirige hacia la ciudad, y un trasfondo de 
esta naturaleza ha caracterizado la búsqueda en todo momento, gestando 
un proceso paralelo constante en el que las coincidencias han dado lugar 
a una reflexión urbana.
 Muchos temas se destilan de estos textos. De hecho, los ocho textos 
se distribuyen en cuatro temas (dos textos por tema), a saber: la lógica 
topográfica, la lógica del destino, la lógica del límite y la lógica del plan. 
 Estos temas, encontrados a posteriori, partiendo de los collages y 
las comparaciones, son temas asumibles por muchas ciudades. Si tuviese 
que escribir sobre ellos, los reorganizaría en tres: el final de las calles, 
los elementos formadores de la ciudad y el valor de  los cortes o bordes. 
Estos tres temas están interrelacionados entre sí: el corte sería uno de los 
formadores de la ciudad, y estaría relacionado con el análisis de fin de  las 
calles, en tanto que a menudo recoge los finales de otras vías. Por tanto, el 
valor del corte en la ciudad sería un nuevo tema que resultaría un corolario, 
y que cosería de algún modo los temas expuestos. Es el tema que quizás 
más se ajusta a la extravagante cita de Borges, y el que, personalmente, 
escogería como absoluto preferido para continuar investigando.
 Se escribe, por tanto, este corolario con la tentación de trasladar 
el tema a donde el proceso nos ha dirigido y enfocarlo de frente. Sin 
embargo, se escribe como ‘corolario a modo de introducción’ siendo el 
punto donde comenzaría la próxima investigación que partiese de esta 
tesina. Es un final y un principio, una flecha que dirigiría la atención esta 
vez a fenómenos urbanos generales, y sería la vez de volver de nuevo la 
vista y comprobar si estos enunciados tienen validez o no en otros muchos 
ejemplos de ciudades, si son falsables con facilidad. 
 En cualquier caso es un esbozo. FIG 71
FIG 71.- Los ‘formadores’ 
urbanos descritos en el 
texto; a saber: fondo, 
marco, tangencia, borde, 
corte, sombra, violencia, 
collage, absorción
 Para empezar podemos inventariar la cantidad de paralelismos que 
se han establecido (superponiendo los dos recorridos: el de los collages y 
el de los textos) - se cita a la izquierda Valencia y a la derecha Barcelona
> Albufera -- Montjuic
> Albufera -- Collserola
> Río Turia -- Mar Mediterráneo (Bcn)
> Avda. Blasco Ibáñez -- Passeig de San Joan
> Avda. Puerto -- Passeig de Gràcia
> Cabanyal -- Gràcia
> Avda. Blasco Ibáñez -- Avda. Diagonal
> Avda. Antic Regne + Avda. Cid + Avda. Francia -- Avda. Diagonal -- Gran 
Vía (Bcn)
> Río Turia -- Avda. Diagonal
> C. Ciencias -- Forum
> Avda. Blasco Ibáñez -- Avda. Meridiana
> Río Turia -- Avda. Paral.lel / Avda. Meridiana
> Río Turia -- borde complejo norte (Bcn) (acequia + caminos + tren + poblados)
> Jardines del Real -- Parque de la Ciudadela
> Gran Via -- Gran Via (Bcn)
> Plaza Ayuntamiento -- Plaza Cataluña
> Vías de tren -- Passeig de Gràcia
> Ensanche sur / oeste (Vlc) -- Ensanche izquierdo/derecho (Bcn)
> Ensanche sur (Vlc) --Ensanche ‘ortodoxo’ (Bcn)
> Ensanche oeste (Vlc) -- Ensanche zona del Clot (Bcn)
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FIG 72
FIG 72.- Planta y vista 
de algunos cortes en la 
ciudad, más o menos 
transformados: el río Turia, 
la Avda Cid, la Rambla 
del Carmel, la muralla 
medieval, la ronda que 
sustituye a dicha muralla 
(C/ Guillém de Castro, 
Valencia), el entorno de 
las vías de tren en Sants, y 
el entorno de las vías de 
tren al sur de la estación 
del Norte.
 Volviendo a la cita de Borges (pag 73.), lo que más nos asusta de 
ella es no alcanzar a comprender cuál es el criterio discriminatorio en 
la clasificación. Del mismo modo, en este recorrido comparativo, se han 
hecho correspondencias entre elementos cuyo criterio de unión sería digno 
de reflexión. 
 ¿Cuál es el criterio que une la Albufera, el puerto, la Collserola, 
una playa de vías de tren, un jardín, el Montjuic?
 ¿un camino, una acequia, una muralla, un río, el metro, un tren, 
una autopista, el mar, una rambla, ?
 ¿un puente, una puerta, un paso de cebra, un túnel, ...?
 Podríamos postular unas posibles hipótesis que unen a todos o 
algunos de los cortes, partiendo de la mera observación:
	 >Limitan	y	por	tanto	definen.
	 >Definen	en	tanto	que	separan	e	identifican	una	forma,	una	fachada-nos	
permite reconocernos.
 >Son claramente caracterizados por orillas o márgenes (a veces una superior 
y otra inferior).
 >Generan ‘capacidad para estar’.
 >Tienen gran ‘potencialidad’ -al no tener, frecuentemente, una función 
determinada.
 >Separan en tanto que unen. Muchas veces, cosen trasversalmente tramas 
urbanas diferentes.
 >Relacionan de modo puntual (puentes, puertas, túneles, accesos…) y 
repetitivo.
 >Permiten ver  grandes espacios o perspectivas.
 >A veces generan cambios de nivel, bien agujeros, bien montículos o 
elevaciones. .
	 >Separan	dos	flujos	que	no	conviven.	Podemos	cambiar	de	flujo	y	‘meternos’	
dentro, en cuyo caso la perspectiva sobre el tema será diferente.
	 >A	veces	se	transforman,	se	elimina	su	flujo,	por	ejemplo,	o	incluso	se	
derriban, pero se siguen percibiendo trazas de sus caraccterísticas anteriores. De 
alguna forma, los antiguos cortes convertidos en calles mantienen su capacidad 
trasversal y de borde.
 >Muchas veces, son puntos o líneas referenciales que forman la ciudad y la 
estructuran
 >A veces son bordes finales, como la playa, por ejemplo.
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 Así pues, no sólo se trataría de buscar un criterio urbano para 
ponerlas en reunión, sino también plantear si existe un valor formal y una 
capacidad urbana que las une, a menor escala. No sólo son límites de la 
ciudad, estructurantes, sino que tienen características  espaciales y sociales 
en común, algunas de las cuales desaparecen con su transformación. 
Algunos cortes existen en la topografía antes de que la ciudad llegue allí, 
después son absorbidos, y, a veces, transformados. Otros son generados 
directamente sobre la ciudad.
 Por tanto, no existe una correspondencia directa, en contra de lo 
que podría parecer, entre corte-trama y contingente-planeado. Es decir, 
en la lógica trama-corte puede corresponder uno con planeado y otro con 
contingente o al revés. Así, la Via Layetana es un corte en el Barrio Gótico, 
mientras que la Avda. Roma es un corte en el Eixample. 
 
 Incluso, si ponemos por ejemplo la Gran Vía de Barcelona, 
podríamos verla desde esta perspectiva. La creación de una gran avenida 
no es sino la formación planeada de un corte, orientativo, definidor, 
atractor, separador, creador de fachada, generando capacidad para estar y 
autocontermplación (auto-identificador). Es un corte artificial, que copia un 
río, un tren, un barranco. No tiene por qué tener direccionalidad (aunque 
es posible que sí la tenga, por ejemplo los grandes boulevares de Paris) 
pero numerosas veces no lleva a ningún sitio.
 Pensemos en uno cualquiera de ellos. Por ejemplo, la playa. Gehl27 
habla de como en los espacios urbanos, las zonas ‘para estar’ o ‘para 
sentarse’ más populares son las que se encuentran en las fachadas, en 
los umbrales, en los lugares transitivos o sombríos que están situados 
en el borde. Lo llama ‘efecto borde’, aludiendo a un común fenómeno 
geográfico28. Quizás podemos agrandar este concepto, que él aplica tan 
sólo a determinada escala, hacia la capacidad urbana del borde. No tan 
sólo a la acera o fachada, sino a la playa, o a la gran avenida.
 Lynch, en sus encuestas sobre tres ciudades29, encontró que las 
personas destacaban la amplitud de vista panorámica como un valor que 
identifica y corrobora la imagen que tienen de la ciudad. Sin embargo, valora 
constantemente la claridad, la direccionalidad evidente, o la legibilidad. 
De algún modo, estos cortes también constituyen, como él apunta, una 
aportación relevante a la legibilidad. ¿Pero son la direccionalidad, la 
fortaleza, la identidad o la claridad siempre deseables? Él mismo aporta 
un capítulo en el que pone en cuestión que la imaginabilidad exhaustiva 
sea siempre ventajosa.
28.-El efecto de borde 
es un fenómeno definido 
por la ecología. Consiste 
en la suma de los 
efectos producidos por 
un ecosistema sobre el 
adyacente. Por ejemplo, 
entre una pradera y 
un bosque natural.
Curiosamente se definen 
diferentes efectos-borde, 
tanto positivos como 
negativos, algunas veces 
un ecosistema tiene 
influencia sobre el otro 
y al revés, otras veces 
en el borde se produce 
una intensificación de la 
presencia de determinada 
especie. Algunas especies 
sólo pueden vivir en los 
habitats de interior y se 
exstinguen si la presencia 
de bordes se intensifica.
27.GEHL, Jon. La vida social 
entre los edificios.
29.LYNCH, David. La 
imagen de la ciudad.
 
 Y es que algunos de estos cortes –vías de tren, zonas industriales 
limitadas , puertos, solares deshabitados, zonas destruidas- generan en 
algún sentido capacidades y potenciales parecidos que otras muchas 
más pintorescas y cuidadas. Aquí resulta más complicado detectar la 
coincidencia.
 Estos cortes ‘siniestros’ ponen, si cabe, más en evidencia el corte o 
el límite hacia otra naturaleza, desde la ciudad hacia algo que no lo es.
 ‘ El limes participaba, por tanto, de lo racional y de lo irracional, o de lo  
civilizado y lo silvestre (...) frontera entre cultura y naturaleza, entre ley y selva. 
Más allá del mundo se hallaba el espacio bárbaro y extranjero en el cual la razón 
desvariaba y el lenguaje deliraba. ‘ 30
 ¿Podemos quizás considerar estos límites de este modo, como 
pequeños fragmentos de ese mundo irracional o salvaje que queda fuera 
de la ciudad, pero que se han fagocitado o absorbido en su interior?
 
30.TRIAS, Eugenio. La lógica 
del límite.
FIG 73 FIG 74
FIG 75
FIG 76
FIG 73.- Boulevard Richard 
Lenoir en Paris, en 18
FIG 74/75.- los bordes y su 
atractivo social
FIG 76.- fotogramas de 
la película ‘El cielo sobre 
Berlín’ de Wim Wenders
FIG 77-83.- ejemplos 
ilustrativos de cortes, 
bordes, sombras y 
absorciones.
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> CRÉDITOS ILUSTRACIONES
NOTA: Prácticamente toda la cartografía histórica de Barcelona ha sido extraída del libro Atlas de Barcelona, y la de 
Valencia del libro Cartografía Histórica de la ciudad de Valencia.
Asímismo, la cartografía actual ha sido extraída de: Institut cartogràfic de Catalunya- www.icc.cat.; y del COACV, y 
porteriormente editada, trabajando sobre dos escalas cartográficas para cada ciudad: una territorial y otra urbana.
Por otra parte, los collages incluídos en el capítulo 2 no han sido considerados ‘ilustraciones’y por tanto no tienen 
créditos.
FIG 1.- La Venus del Espejo, pintura de Tiziano, 1555, Washington National Gallery.
FIG 2.- Las calles que recogen trabajo transversal y las calles que tienen tensión hacia un destino. Elaboración propia.
FIG 3.- Los tipos de fin de las calles. Elaboración propia.
FIG 4.- La caligrafía del fin de las calles en Barcelona y Valencia. Elaboración propia.
FIG 5.- Collage C1.-fuente de la cartografía: Institut cartogràfic de Catalunya- www.icc.cat. Elaboración propia. 
FIG 6,7,8,9.- Planos a escala territorial E: 1/100.000; fuente de la cartografía: plano territorial Valencia- COACV; plano  
 territorial Barcelona- Institut cartogràfic de Catalunya- www.icc.cat. Elaboración propia. 
FIG 10.- Mapa regne de Valància, Abraham Orlelius, Anvers 1584. Extraído de: SANCHIS GUARNER, Manuel. La ciutat de  
 Valencia: síntesi d’història i de geografia urbana.
FIG 11.- Ortofoto Valencia. Origen: Sigpac.com
FIG 12.- Ortofoto Barcelona. Origen: Sigpac.com
FIG 13.- Barcelona en 1808, por C. Vacani. Extraído de: GALERA I MONEGAL, Montserrat, et al. Atlas de Barcelona: Siglos 
 XVI-XX.
FIG 14.-La red de acequias en el siglo SVIII, por Cavanilles. Extraído de: SANCHIS GUARNER, Manuel.op.cit.
FIG 15.-Arroz junto a la Albufera, con los canales y caminos. Extraido de www.boletinagrario.com
FIG 16.- Morfología y estructura sedimentaria de las rieras sobreelevadas. Extraído de: RIBA I ARDERIU, Oriol, et al.  
 Barcelona: La Ciutat Vella i el Poblenou: Assaig De Geologia Urbana.
FIG 17.- Red de torrentes que bajan de la Collserola en la llanura de Barcelona. Extraído de: BUSQUETS, Joan.   
 Barcelona: La construcción urbanística de una ciudad compacta.
FIG 18.- Diagrama geográfico de la Rambla antes del corte de la circulación del agua. Extraído de: RIBA I ARDERIU,  
 Oriol, op.cit.
FIG 19.- La isla fluvial del Turia según Nicolau Primitiu.
FIG 20.- Valencia y la comprobación de la traza del antiguo brazo del río. Extraído de: SANCHIS GUARNER, Manuel.  
 op.cit.
FIG 21.- Barcelona en 1815, por Antoni Montfort. Extraído de: GALERA I MONEGAL, Montserrat, op.cit.
FIG 22.- Collage entre las tangencias.Fuente de la cartografía: Institut cartogràfic de Catalunya- www.icc.cat., COACV.
 Elaboración propia. 
FIG 23.- Grabados y planos históricos: Cassaus, 1695; Guesdon, 1858; F. Ponce de León 1883. Extraído de: LLOPIS   
 ALONSO, Amando; PERDIGÓN FERNÁNDEZ, Luis. op.cit.
FIG 24.- Grabados y planos históricos:: Cerdá, 1855; Beaulieu, 1640; I.M.H. 1890. Extraído de: GALERA I MONEGAL,  
 Montserrat, op.cit.
FIG 25/26.- Los centros históricos de Valencia y Barcelona y sus tangencias . Fuente de la     
 cartografía:  www.icc.cat; www.COACV. org.,; editado junto a cartografía histórica extraída de:  LLOPIS  
 ALONSO, Amando; PERDIGÓN FERNÁNDEZ, Luis. op.cit.
FIG 27.- Superposición del antiguo barrio de pescadores en Valencia con su sustitución en 1906-1908 por cuatro  
 manzanas edificatorias de nueva planta. Extraído de: TEMES CÓRDOVEZ, Rafael R. El tapiz de penélope:  
 transformaciones residenciales sobre tejidos sin valor patrimonial.
FIG 28.- Superposición del barrio de la Ribera y la fortaleza,  construída en su sustitución, de la Ciudadela. Extraído de:  
 GALERA I MONEGAL, Montserrat, op.cit.
FIG 29.- Collage C5. Fuente de la cartografía: Institut cartogràfic de Catalunya- www.icc.cat. Elaboración propia. 
FIG 30.- El centro histórico de ambas ciudades, y la llegada doble al Cabanyal y a Gracia. E: 1/20.000. Fuente de la  
 cartografía:  www.icc.cat; www.COACV. org. Elaboración propia.
FIG 31.- Valencia en 1858, por Guesdon. Extraída de:  LLOPIS ALONSO, Amando; PERDIGÓN FERNÁNDEZ, Luis. op.cit.
FIG 32.- Barcelona en 1698, por Nicolas de Fer. Extraído de: GALERA I MONEGAL, Montserrat, op.cit.
FIG 33.- Valencia en 1899, por José Manuel Cortina. Extraída de:  LLOPIS ALONSO, Amando; PERDIGÓN FERNÁNDEZ, Luis. 
 op.cit.
FIG 34.- Barcelona en 1855, por Ildenfons Cerdá. Extraído de: GALERA I MONEGAL, Montserrat, op.cit.
FIG 35.- Fotografía aérea de Blasco Ibáñez. Extraído de la edición: Juégate el tipo, editada por UPV en 2009.
FIG 36.- Fotografía aérea de Passeig de Sant Joan. Extraída de la tesina final de máste MTPPA 2010: El paseo de San  
 Juan, de Manel Valverde Bros.
FIG 37.- Collage C8. Fuente de la cartografía: Institut cartogràfic de Catalunya- www.icc.cat. Elaboración propia. 
FIG 38.- El río Turia a su paso por Valencia. Origen de la cartografía www.COACV.org. E:1/50.000. Elaboración propia.
FIG 39.- La Avda. Diagonal. Origen de la cartografía www.icc.cat.  E:1/50.000. Elaboración propia.
FIG 40.- La Avda. Cid, la autopista que la continúa, Avda. Antic Regne, Avda. Francia.  Origen de la cartografía www. 
 COACV.org. E:1/50.000. Elaboración propia.
FIG 41.- Collage en que se transforma Valencia para convertirse en Barcelona, utilizando cartografía histórica.  
 (Valencia: anónimo, 1925; Barcelona: I.M.H. 1890)Extraída de:  LLOPIS ALONSO, Amando; PERDIGÓN   
 FERNÁNDEZ, Luis. op.cit; y GALERA I MONEGAL, Montserrat, op.cit.
FIG 42.- Superposición del plano de San Martin de Provençals de 1882, extraído de:  GALERA I MONEGAL, Montserrat,     
 op.cit. con el actual plano de Barcelona, origen de la cartografía actual: www.icc.cat
FIG 43.- Superposición de los cortes preexistentes al plano de Barcelona coincidente. Origen de la cartografía: 
 www.icc.cat. Elaboración propia.
FIG 44.- Valencia: I.G.N.,1938. Extraída de:  LLOPIS ALONSO, Amando; PERDIGÓN FERNÁNDEZ, Luis. op.cit.
FIG 45.- Barcelona:  Faura i Sans 1924. Extraído de: GALERA I MONEGAL, Montserrat, op.cit.
FIG 46.- El Graó barceloní. Extraído de: RIBA I ARDERIU, Oriol, et al. Barcelona: La Ciutat Vella i el Poblenou: Assaig De  
 Geologia Urbana.
FIG 47.- Plan Macià 1934, plan del metro, plan de Eixample de Rovira i Trias, 1859; Extraído de: GALERA I MONEGAL,  
 Montserrat, op.cit.
FIG 48.- La Avda. Meridiana tal como es actualmente: origen foto aérea del Google Earth; plano de Eixample de  
 Barcelona, por Ildenfons Cerdá, 1958. Extraído del Archivo Cerdá:  http://www.anycerda.org. Fragmento y  
 edicion propias.
FIG 49.- Collage C3. Fuente de la cartografía: Institut cartogràfic de Catalunya- www.icc.cat. Elaboración propia. 
FIG 50/51.- Cartografía extraída de la tesis doctoral de Rafael Temes: ‘El tapiz de penélope: transformaciones   
 residenciales sobre tejidos sin valor patrimonial.’donde se dibujan cuatro fases de crecimiento de Valencia  
 (1944-1972-1989-2004) la última es la representada a mayor escala.
FIG 52.- Estado de Barcelona en 1943. Extraído de: GALERA I MONEGAL, Montserrat, op.cit.
FIG 53.- Collage C11. Fuente de la cartografía: Institut cartogràfic de Catalunya- www.icc.cat. Elaboración propia. 
FIG 54/55.- Comparación de los primeros ensanches de ambas ciudades.Fuente de la cartografía:  www.icc.cat; www. 
 COACV. org. Elaboración propia. E: 1/20.000
FIG 56.- Plaza Ayuntamiento a principios de S. XX. Extraída de: FUSTER, Joan. El Pais Valenciano.
FIG 57.- Plaza Cataluña en 1917. Extraída de www.flickr.com. Galería de Toni Mascaró.
FIG 58.- Fotografía aérea de Plaza del Ayuntameinto, Valencia. Orígen: Google Earth
FIG 59.- Fotografía aérea de Plaza Cataluña, Barcelona. Orígen: Google Earth
FIG 60 /61.- Ftografías a vuelo de pájaro de ambas plazas. Orígen: www.bing.com/maps
FIG 62.- Collage C12. Fuente de la cartografía: Institut cartogràfic de Catalunya- www.icc.cat. Elaboración propia. 
FIG 63.- Superposición del Plan de 1907 para Valencia (Francisco Mora) con la cartografía actual de Valencia. Origen  
 de la cartografía actual: www.COACV.org; Plan de Francisco Mora editado, extraído de la tesis doctoral:  
 GIMÉNEZ BALDRÉS, Enrique J. Parcelaciones residenciales suburbanas: la formación de la periferia   
 metropolitana de Valencia.
FIG 64.- Valencia, estado actual. E:1/20.000; Origen de la cartografía actual: www.COACV.org
FIG 65/66.- Eixamples ortodoxos de Valencia y Barcelona. Orígen: http://sigpac.mapa.es
FIG 67/68.- Comparación en planta de los Eixamples anómalos de ambas ciudades. Fuente de la cartografía:  www. 
 icc.cat; www.COACV. org. Elaboración propia. E: 1/20.000
FIG 69/70.- Cartografía territorial. Fuente de la cartografía:  www.icc.cat; www.COACV. org. Elaboración propia
 E: 1/100.000;
FIG 71.- Los ‘formadores’ urbanos. Elaboración propia.
FIG 72.- Planta y vista de algunos cortes en la ciudad. Elaboración propia.
FIG 73.- Boulevard Richard- Lenoir en 1861-63. Extraído de: ROWE, Collin. Ciudad Collage.
FIG 74/75.- fotografías de bordes naturales. Extraídas de FUSTER, Joan. El Pais Valenciano. Fotografías de Ramón Dimas.
FIG 76.- Fotogramas de la película ‘El cielo sobre Berlín’ dirigida por Wim Wenders.
FIG 77.- Elche, años 60. Extraída de: FUSTER, Joan. El Pais Valenciano. Fotografía de Ramón Dimas.
FIG 78.- Acequia en la plana de Castellón, años 60. Extraída de: FUSTER, Joan. El Pais Valenciano. Fotografía de Ramón 
Dimas.
FIG 79.- La comilona bajo la higuera. Extraída de: FUSTER, Joan. El Pais Valenciano. Fotografía de Ramón Dimas.
FIG 80.- Orihuela, años 60, con el río Segura. Extraída de: FUSTER, Joan. El Pais Valenciano. Fotografía de Ramón Dimas.
FIG 81.- Calle de la Reina, Valencia, principios de S. XX. Postal de época. Extraído de: www.zonamarítima.blogspot.com
FIG 82.- Una de las propuestas del Plan Sur consistía en pasar una autovía por el antiguo cauce del río Turia. Extraída 
de: http://cruxflux.net
FIG 83.- Alicante, años 60. Extraída de: FUSTER, Joan. El Pais Valenciano. Fotografía de Ramón Dimas.
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